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Date profesionale

Absolventa a Facultatii de Mecanica a Institutului Politehnic Bucuresti, promotia 1984,
sectia Masini Termice, specializarea Motoare termice

Repartitie in cercetare la Institutul de Autovehicule Rutiere INAR Brasov (1984-2004)
» Cercetator stiintific principal, gradul 1
« Sef de laborator - Proiectarea si testarea motoarelor termice

Doctorat - 1998 - Universitatea "Transilvania” Brasov,
,lratarea chimica si acustica a gazelor de evacuare emise de motoarele diesel ”,
coordonator Prof. dr. h.c. ing. Gheorghe Bobescu

Angajare prin concurs la Universitatea Transilvania, Facultatea de Inginerie Mecanica,
Catedra de Termodinamica si Mecanica Fluidelor - 2004

 Conferentiar din 2007
« Referenta in 4 comisii de doctorat

Perioada de cercetare prezentata: 1998-2016
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Structura tezei de abilitare
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1.1.Metode pasive de reducere a poluantilor
1.2. Metode active de reducere a poluantilor
1.3. Metode de reducere a poluantilor bazate pe modificarea combustibililor

1.4. Cicluri de masurare a emisiilor poluante
1.5. Indicatori de toxicitate

Capitolul 2. Reducerea emisiilor acustice ale motoarelor diesel
2.1. Caracteristicile zgomotului sistemului de evacuare
2.2. Principii de calcul al atenuatoarelor de zgomot
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4.2. Autovehicul multifunctional pentru mediul rural 3/ 64
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1. Reducerea emisiilor chimice ale motoarelor diesel

1.1.Metode pasive de reducere a poluantilor
1.1.1. Catalizatori de oxidare
1.1.2. Sistemul de reducere catalitica selectiva a NOX
1.1.3. Filtrele de particule
1.1.3.1. Metoda de masurare a particulelor
1.1.3.2. Investigarea filtrului ceramic monolit
1.1.3.3. Investigarea filtrului cu fibre ceramice

1.2. Metode active de reducere a poluantilor
1.2.1. Recircularea gazelor arse
1.2.2. Modificarea legii de injectie
1.2.3. Modificarea avansului la injectie
1.2.4. Alte metode active

1.3. Metode de reducere a poluantilor bazate pe modificarea combustibililor
1.3.1. Reducerea continutului de sulf din combustibili
1.3.2. Aditivarea polifunctionala a combustibililor

1.4. Cicluri de masurare a emisiilor poluante
1.4.1. Filtrarea regimurilor de functionare
1.4.2. Metoda repartitiei proportionale

1.5. Indicatori de toxicitate
1.5.1. Poluanti limitati prin norme
1.5.2. Coeficientul ponderat de toxicitate 4/ 64



1. 1.Metode pasive de reducere a poluantilor

1.1.1. Catalizatori de oxidare

1.1.2. Sistemul de reducere catalitica selectiva a NOy

1.1.3. Filtrele de particule

1.1.3.1. Metoda de masurare a particulelor
1.1.3.2. Investigarea filtrului ceramic monolit (Corning)
1.1.3.3. Investigarea filtrului cu fibre ceramice (3M)
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1.1.1. Catalizatori de oxidare

Integrarea catalizatorilor de oxidare sintetizati la Institutul National de Cercetari pentru
Rafinarii si Petrochimie ( INCERP - CERCETARE S.A. Ploiesti) sub coordonarea ing.
chimist Delia FLOREA in sistemul de evacuare al motoarelor.
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Catalizatorii A, B si C contin zeolit Cu-ZSM-5 cu un exces de ioni de cupru si y-alumina impregnata
cu solutia metalelor pretioase (platina si paladiu sau platina, paladiu si rodiu).

Catalizatorul D este un catalizator oxidic cu adaos de metale platinice care este recomandat in
literatura pentru oxidarea fractiunii organice solubile (SOF) din emisiile diesel.
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1.1.1. Catalizatori de oxidare

Continutul de metale platinice,
Catalizator Element monolitic Natura fazei active g/l
Pt Pd Rh
a Cu-ZSM-5 - - -
A
b Cu-ZSM-5+ Pt+Pd 0,275 0,275 -
a Cu-ZSM-5 - - -
B
b Cu-ZSM-5+Pt+Pd+Rh 0,316 0,312 0,0738
a Cu-ZSM-5+Pt+Pd+Rh 0,206 0,206 0,0376
C
b Cu-ZSM-5+Pt+Pd+Rh 0,316 0,312 0,0738
a Oxizi+Pt+Pd 0,312 0,312 -
D
b Oxizi+Pt+Pd 0,352 0,352 -
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1.1.1. Catalizatori de oxidare

Configuratia sistemului de testare:

* analizor de gaze cu absorbtje in infrarosu pentru CO (NDIR),

» detector de ionizare a flacarii pentru hidrocarburi nearse HC (HFID),

» analizor cu chemiluminiscenta pentru oxizii de azot (HCLA),

» doua opacimetre tip Hartridge

» motor 392-L4-DT diesel cu 4 cilindri, cu injectie directa, turbo-supraalimentat,
construit la SC ROMAN SA si utilizat pe autocamioane de mic tonaj

Analizoare de gaze
T
Robinet cu 3 cai
Hiltru . Evacuare
Motor T catalitic T (stand)
:}
¢>
P
Fummetru Fummetru
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1.1.1. Catalizatori de oxidare

Reducerea CO functie de temperatura gazelor arse
(catalizatori A, B, C) la turatia nominala 2700 rpm

Eficienta reducerii CO
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1.1.1. Catalizatori de oxidare

Rezultate

- Catalizatorii de oxidare zeolitici propusi sunt eficienti pentru scaderea CO, HC si a
fractiunii organice solubile a particulelor (SOF), la fel ca si cei platinici, cu avantajul
economiei de metale rare (de la 1,3g/l la 0,8g/l), iar costul semnificativ mai redus.

 Constructiv, filtrul catalitic a fost proiectat a fi demontabil cu posibilitatea curatarii chimice
a depunerilor si redepunere; gazodinamic, scaderile de presiune pe filtru sunt
acceptabile.

« Catalizatorul de tip C (Cu-ZSM-5+Pt+Pd+Rh) este cel mai eficient pentru reducerea
monoxidului de carbon, cu valori maxime de 83% la temperaturi peste 450°C.

« Catalizatorul de tip A, Cu-ZSM-5 / Cu-ZSM-5+Pt+Pd, a dovedit cea mai eficienta
reducere a particulelor, de maximum 80%, mai precis a fractiunii organice solubile SOF,
fara aparitia sulfatilor, in domeniul 250—-400°C.

 Eficientele de reducere a HC sunt de 49% pentru turatia 2700 rot/min, dar au fost atinse
valori de 63% la turatii mai mici.

 Efectul depunerilor asupra NO, a fost instabil, ceea ce implica folosirea unei alte metode
de scadere.
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1.1.2. Sistemul de reducere catalitica selectivd a NOx

Reducerea catalitica selectiva (SCR) foloseste injectarea unui agent reducator
in gazele arse evacuate (solutie apoasa de uree) si apoi trecerea acestora
printr-un catalizator de reducere care neutralizeaza NOXx, la azot.

« Motor 392-L4-DTI

« Debit max. 420 m3/h

« Catalizator — suport 2 monoliti cilindrici (D = 160 mm, H = 120 mm)
« Suprafata depunerii 67,5 m?

« Depunere - faza activa de zeolit ZSM-5 (69%) si oxid de siliciu (31%),
promotat cu ioni de cupru 3,63 % (m/m)

« Ciclul de testare european ESC (European Stationary Cycle) cu 13 trepte.
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1.1.2. Sistemul de reducere catalitica selectivd a NOx

- Rezervor de Rezervor

combustibil
de uree

Racitor aer Filtru de aer

Modul de control

si dozare
Debitmetru -
AVL de
combustibil d
- O - Debitmetru Analizoare pentru
O de aer gazele de evacuare
L '® . |
L '® e '
Turbocompresor I Injector

d SCR-CAT )
Frana
dinamometrica
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1.1.2. Sistemul de reducere catalitica selectivd a NOx
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1.1.2. Sistemul de reducere catalitica selectivd a NOx

Rezultate

1. Sistemul experimental SCR bazat pe Cu-ZSM-5 si injectie de uree a
confirmat calitatea catalizatorului preparat ca si eficienta de scadere a
NOXx .

2.Conversia NOx la azot s-a dovedit foarte dependenta de temperatura
gazelor arse din timpul ciclului de testare - temperatura ponderata a
gazelor arse (WET) este un indicator de incredere al comportarii
sistemului SCR. Eficienta reducerii NOx variaza intre 40% pentru
regimul urban si 65% pentru regimul de functionare pe autostrada.

3. Rezultatul practic al cercetarii este acela ca prin montarea pe
motorul 392-L4-DTI a sistemului SCR propus, scaderea NOx permite
incadrarea emisiilor motorului in cerintele normei Euro IV.
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1.2. Metode active de reducere a poluantilor

1.2.1. Recircularea gazelor arse
1.2.2. Modificarea legii de injectie

1.2.3. Modificarea avansului la injectie
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1. 2.1. Recircularea gazelor arse

« Pentru motorul 392-DT s-a utilizat instalatia prezentata mai jos, cu obturarea evacuarii si
cu o clapeta de reglaj pe calea de recirculare

» Pentru masurarea gradului de recirculare a gazelor arse s-a utilizat o diafragma calibrata
pentru determinarea debitului, calculata conform standardului 7347/3 . Debitul masic s-a
calculat considerand variatia densitatii gazului cu temperatura.

(lapeta
: : de obturare
- ma, fa
Admisie sfand — Admisie ok ramEmuaPE Evacuare stand
—-a;.'ma " — | Motor | —m= 2}1 —-
N -

Clapeta

de regla) 1

Debitmetry  |—~

S gaze arse I

mg, 19
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1. 2.1. Recircularea gazelor arse

Pentru motorul 1035-L6-DTI

- Cercetarea a fost similara cu cea anterioara cu observatia ca motorul a avut
cilindree de 10,35 litri, fiind supraalimentat si avand si racire intermediara, iar
instalatia de recirculare a cuprins un racitor al gazelor recirculate.

Racire

Admisie ma,ta intermediari mam, tam - Evacuare
stand . vacuare stand
Debitmetru - Motor =

de aer Admisie \ ( .
Clapeta de
obturare

Clapeta

deregla) | ‘! Debitmetru || Racire gaze |/

gaze arse recirculate —
mg, tg
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. Recircularea gazelor arse

n=1600 rot/min
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1. 2.1. Recircularea gazelor arse

RR 20% ; NOx=max. 200ppm

re XZE RR 70% . NOx= 600-7200ppm
{daNm] == RR 0% ; NOx = 800 - 1400 ppm
1o | | o
ER 0% ]T
NOX | ] )} . : > RRO%
100 i % : %F%\\\\X NOx=800-950ppn
i 0% >
. NG Ly
"~
72 K
g
: 2 N
- ’ N
50 /: vt / W
e z 5?25/ 2 Z |
e /y' ey
LO <A XS ,i X,
i /I/ Z
. -~ / A
20 // o S
10 :// - - //' /// ]
= e . P
5 L o s >
DOC 1700 1200 1300 rAO00 1RC0 16800 100 1800 1900 FO00 FIo0
[ rpom

Cartograma gradului de recirculare functie de sarcina si turatie

19/ 64



1. 2.1. Recircularea gazelor arse

Rezultate

1.Pentru motorul 392-L4DT, prin recircularea gazelor arse cu ajutorul
instalatiei experimentale descrise s-a confirmat potentialul de reducere
NO, de pana la 77% pentru un grad de recirculare de 30%.
Recircularea gazelor arse duce la cresterea semnificativa a emisiei de
particule si CO.

2.Pentru motorul 1035-L6-DTI, recircularea a 10% din gazele arse la
turatia de cuplu maxim (de la 1600 rpm) a condus la o scadere a NO,
de 40%, iar pentru recircularea a 20% scaderea a fost de 52%. A fost
implementata o cartograma de recirculare pentru optimizarea scaderi
NOx pe intreg domeniul sarcina-turatie.
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1.2.2. Modificarea legii de injectie

Injector modernizat pentru motorul 1035 L6 DTI

Cercetarea a fost finantata de Ministerul Educatiei gi
Cercetarii  in cadrul programului RELANSIN prin
proiectul Modernizarea injectoarelor de marime P
utilizate la motoarele de generatie noua, cu patru
supape.

r—

Procesul de injectie se face cu o pompa de
injectie de tip P careia i s-au adus o serie
de modificari constructive:

-micsorarea volumului sacului
pulverizatorului cu 45% in scopul reducerii
emisiei de particule si HC;

-ghidarea suplimentara a acului
pulverizatorului pentru a reduce deformarea
sa si implicit dispersia dintre caracteristicile
jeturilor de combustibil;

-aplicarea injectiei pilot de combustibil prin
modificari constructive ale corpului
injectorului si pulverizatorului (utilizarea a
doua arcuri la injector, cu caracteristici
elastice diferite); corpul pulverizatorului
avand alezajul @4+9012 pentru centrarea si
ghidarea acului pulverizatorului a fost
prelungit de la 12,5 mm la 25 mm
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1.2.2. Modificarea legii de injectie

Consum specific de combustibil [g/kWh], Moment [daNm], Putere [kKW]

Caracteristica de turatie la sarcina totala
cu cele doua injectoare

220
200 P
s
//
180 Putere [KW] P
-
-~
//
160 s
//j;:f:/’
140 e
7
/4
120 // Cuplu [daNm] Fum [m-1]
7 el
100 e — 0.2
o
80 I\ - 015
N /
N v
60 ~ o 0.1
b /
e Py
\\\_ —_ -
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40 —F | Fum [m-1] [T 005
‘-—_-____—_“-____-—-'
20 = e - 0
Consum specific de combustibil [g/kWh]
0 -
1000 1200 1400 1600 1800 2000 2200

injector prototip Vitez& de rotatie [rpm]

————— injector de serie

Rezultate

Fata de injectorul initial din
productia de serie, noul injector a
condus la:

-cresterea puterii si cuplului
motor, pe tot domeniul de turatii,
de circa 3%

-scaderea consumului specific de
combustibil cu 3%

- reducere medie a particulelor
de 27%, calculata prin
echivalenta fum —particule

-reducerea zgomotului cu 1dB.
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1.2.3. Modificarea avansului la injectie

Caracteristica de turatie la sarcina totala pentru

trei reglaje ale avansului la injectie

Limita de fum - Reg.24

Prrry

Emisia de fum - Ns
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Avansul la injectie este o variabila
cu efecte contradictorii asupra NO, pe
de-o parte, si asupra fumului si HC, pe
de alta parte. Pentru motorul
D2156MTN8 cresterea avansului cu
2°RAC peste valoarea optima duce la
cresterea puterii, a cuplului motor,
scaderea consumului de combustibil,
scaderea fumului si HC.

Cercetarea a fost finantatd de
Ministerul Educatiei si Cercetarii prin
contractul Cercetari privind nivelul
emisiilor poluante la motoarele Diesel
pentru  autocamioane functie de
parametrii de exploatare, de com-
bustibilii utilizati si de tipul de filtre de
particule cu care se echipeaza
autovehiculul.
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1.3. Metode de reducere a poluantilor bazate pe

modificarea combustibililor

Reducere emisiei de particule
(determinata prin masurarea fumului)
datorata scaderii continutului de sulf
pentru motorul 392-L4-DT in functie

de regimul de testare

Ciclul in
regim de
autostrada

[11]

Ciclul in
regim
urban [11]

Ciclul de testare
al motorului

Regulamentul 49
CEE-ONU [28]

Reducerea
particulelor 4% 37% 12%

ec.(1.10) [%]

Continutul de sulf din motorina cauzeaza
emisia de SO, si implicit a unui procent de
particule variind intre 12 si 30%

Cercetarile efectuate pe doua tipuri de
motorine livrate de la rafinarie cu continutul
de sulf strict controlat la 0,28% si 0,08% au
confirmat pe teste identice efectuate pe
motoare reducerea emisiei de particule,
reducere semnificativa care este variabila cu
ciclul de testare si indirect cu regimul de
functionare.

Finantarea a fost facuta in baza contractelor
cu Ministerul Educatiei si Cercetarii

* rezultatele privind reducerea continutului
de sulf au fost publicate la Editura Tehnica,
in monografia "Combaterea poluérii mediului
in transporturile rutiere”
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1.3. Metode de reducere a poluantilor bazate pe

modificarea combustibililor

Emisiile de fum pe caracteristica de turatie la sarcina totala

70 -

60

50 -+

- comnustivi g rererinz|  Ef€CtE cOlaterale ale unor aditivi pentru motorina

W Aditiv 1

= Aditiv 2 Pentru 5 aditivi dispersanti-detergenti, antidetonanti,
miiciioh antifrictiune,  stabilizatori  termici si  inhibitori
A de coroziune, au fost facute testari pe motorul
392-L4-DT in concentratii variind intre 0.05-0,25%

pentru a se verifica efectul colateral asupra reducerii
Emisiile de fum la turatia de 2700 rpm la diferite sarcini  fumului.
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m Aditiv2 studiate, in procent de 8-10% echivalent masic -
= o particule.
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Finantarea a fost facutd in baza contractelor cu
Ministerul Educatiei si Cercetéarii

Emisiile de fum Ia turatia de 1800 rpm la diferite sarcini  * '€Zultatele privind aditivii au fost publicate in
o _ articolul “Investigations of collateral effects of fuel
additives on diesel engine smoke emissions”, publicat
= comoustioiseererims| 111 Buletinul - Stiintific al Universitatii “Transilvania”,

B seria Stiinte ingineresti, vol.6 (55), nr.1, 2013, revista
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1.4. Cicluri reprezentative de masurare a emisiilor poluante

Construirea unor cicluri reprezentative de masurare a emisiilor poluante in
conditiile specifice functionarii autovehiculelor pe drumurile din Roméania

Metoda — masurarea regimurilor de functionare (sarcina, turatie si timp) la
parcurgerea unui traseu si generarea unor cicluri reprezentative pentru
functionarea unui vehicul:

-in parcurs urban

-pe autostrada

-pe drumuri montane

-pe drumuri modernizate.

Repartitia pe 7 intervale de sarcina si 6 intervale de turatie pentru motorul
Aro L27D (in colaborare cu dr.ing. C.Bejan).
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1.4. Cicluri reprezentative de masurare a emisiilor poluante

Metoda originala a repartitiei proportionale —

rezultatul procedurii iterative de regrupare a ponderilor:

coeficient a

de sarcina

coeficient
de sarcina

- la fiecare iteratie, ponderea minima este
redistribuita ponderilor invecinate,
proportional cu valoarea acestora

Ciclul de incercare reprezentativ pentru parcursul urban

Domeniu
de turai;tn 850 1240 | 1600 1940 2300 2660 3020
Coeficient 11;%11 0.25n | 0.37n | 0.5n 0.6n 0,7n 0.83n (0.95n
de sarcina
0 20%
1/6 5% 15% 15% 5% 5%
2/6 5% 5% 5%
3/6 5% 5% 5%
4/6 5%
5/6
Ciclul de incercare reprezentativ pentru parcursul pe autostrada
Domeniu
de turati 850 1240 | 1600 1940 2300 2660 3020
rot 0.25n | 0.37n | 0.5n 0.6n 0.7n 0.83n 0.95n
Coefticient min
de sarcini
0 5%
1/6
2/6
3/6 5%
4/6 5%
5/6 5% 55% 10%
6/6 5% 10%
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1.5. Indicatori de toxicitate

» Toxicitatea globala a emisiilor poluante din gazele de evacuare

* Indicator necesar care sa ia in consideratie toxicitatea diferita a celor
patru poluanti limitati prin norme: CO, HC, NO, si PT.

» Coeficient adimensional care caracterizeaza efectul global de toxicitate al
emisiilor corespunzatoare functionarii unui motor dat si care poate fi
utilizat la compararea nivelului emisiilor poluante produse de motoare
diferite.

» Referinta - toxicitatea monoxidului de carbon, CO,considerata egala cu
unitatea:

1<K'hc < K'iyox = K'pr
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Valorile coeficientilor specifici de toxicitate K ' (raportati la toxicitatea CO)

1.5. Indicatori de toxicitate

K'ac K'vox K'pr
8,29 8.5 34
2,072 77,82 106.,7
2 35,29 60
1 20 40

Calculul si reprezentarea coeficientilor ponderati de toxicitate — WTI (Weighted Toxicity Indices),
j=0..3, variante K’ in literatura de specialitate ;
k=0..95, cele 96 regimuri de incercare in care s-au masurat masele celor 4 poluanti, CO, PT, Nox, HC

34 [ 55 ] [ 5.29 ]

106.7 1782 2072 COM, + A-PTM, + B.-NO=M, + C.-HCM
&= B = = Tl , ‘= k ‘q] k 1 k 1 s

60 35.29 2 1. COM, + PTM, + NO=M, + HCM,

A0 20 1

Cartograma de toxicitate globala:

7

- y /\E-
R
]

[ I T
1000 1500 2000 2hin
n,p, Wil
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2. Reducerea emisiilor acustice ale motoarelor diesel

2.1. Zgomotul sistemului de evacuare — caracteristici si conditionari

2.1.1. Influenta colectorului de evacuare
2.1.2. Pozitia atenuatorului in traseul de evacuare
2.1.3. Influenta supraalimentarii

2.2. Principii de calcul al atenuatoarelor de zgomot

2.2.1. Calculul acustic
2.2.2 Analiza filtrelor acustice

2.3. Solutii originale de atenuare a zgomotului — proiectare, constructie, testare

2.3.1. Reducerea zgomotului evacuarii
2.3.2. Reducerea zgomotului global al motorului
2.3.3. Reducerea zgomotului ambiental
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2.1. Caracteristicile zgomotului sistemului de evacuare

|

0

|
”M(!

i

( I )”
;,,ﬂ!m”W!ﬂ!m'ulrﬁm

Aspectul temporal (pe 2 perioade T) al pres de evacuare pentru 4 factori de umplere (1 =0,25T ... T)

(2)

Sp ctrul pres 'deevacuar calculat ranfrm a Fou errapd
pentru T = 0,25T si 05T(64 esantioane spectrale, “armonici”, pentru cele 128 esantioane temporale / perioada)

31/64



2.2. Principii de atenuare a zgomotuluii de evacuare

Atenuarea 4L ( acoustic Level [dB])
Atenuarea reactiva a zgomotului - interferente ale undelor sonore

o—1/c) -sin’ kl}

B . AL = 101g{1+ (

Camera de expansiune S 3|
S 27t
———— unde og=-L k=——  ¢—viteza de propagare
: S ¢ a sunetului in gaz
Rezonatorul Helmholiz Ab?
c (G AL =101g| 1+ 5
-~ | = f f
Y ; (V ) . _rezj
unde V-volumul rezonatorului, : . L frer f i
G- conductivitatea gatului circular: ' JNE
_Aos - d arul de at b—(_) factorul d lui —28635(17_}:)
L+(ﬂs)) s ] undae numaru e atenuare = 59 actoru € curgere a gazulul ﬂ— 5 M

[ cu M - numarul Mach in conducta, x - scaderea relativa (la atmosferd) a presiunii in atenuator |

Atenuarea in medii absorbtive

Materiale fonoabsorbante

AL =105. P; el

32/64
P - perimetrul tubului absorbant, /- lungimea tubului,

S - aria secfiunii tubului, a - coeficientul de absorbtie al materialului.



2.3.1. Reducerea zgomotului evacuarii

4 Peretele celulei

‘\ 3 /f /7 \ / Microfon ﬁ
| / I
\ ﬁ/’—k / / ‘ e v = # TR g Frand
-\ % i : ATERCaT 7 f——'—‘\_ inamometrica
Bt 1
| -%{tzzi-“‘u____wl_ - s ‘ / . : : s
‘*T“ il i ‘ ¢ .
~ / -
4
& Lo | ;
- 114 e /
Atenuatorul de zgomot prototip EM.0213.06.001 NN HERSCES
Atenuatorul de zgomot prototip EM.0215.06.001 - Configuratia de masurare
] /ﬂ 7™ a zgomotului de evacuare
T in camera anecoica
e T \Suprafatademisurare - Sonometru ROBOTRON
; ; o 00024 (cf normei
O SRS E I 651/1979 CEI)
i I n MO P = OO M
______________ S M,c{m?:véaqu' ‘ FiEs
. N e e e
2 = A AQU/ e : % =
e ff il 1 . i __Prptaran orr weo-[déjw'” :
{ T MOTOR:T794-05 ["’o =
/ T0gA : EM-0215.06.001 =
] e - = 100 —
'| =R e -
= - o
T ‘,m,;TO ‘.' e

VAR Spectrul de pu'fere acustlcé |
// Loy cu si fara EM.0215.06.001

b
Yy

Atenuator de zgomot combinat cu catalizator - prototip EM.0214.06.001 33764



2.3.1. Reducerea zgomotului evacuarii

Contrapresiune

Tipul motorului Tipul atenuatorului [mm H,0]

Atenuarea acustica [dB]

89.15101.5001 98 16,5
392-L4-DT EM.0214.06.001 600 14,6

EM.0215.06.001 350 20,0

89.15101.5001 200 18,5

EM.0215.06.001 480 20,5

89.15101.5013 140 17,0
D2156MTN8

EM.0213.06.001 120 17,0

89.15101.5014 190 13,9
1340V8DT

EM.0213.06.001 180 17,4
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2.3.2. Reducerea zgomotului global al motorului

—H

Ty

Motor 1035L6—DTI: 40 % din suprafata motorului,
capacul chiulasei, baia de ulei si partea laterala a
blocului cilindrilor au fost ecranate cu spuma
poliuretanica fonoabsorbanta de 80 mm grosime

Configuratia punctelor de
masurare a zgomotului.
Regimurile de incercare ale
motorului conform
Regulamentului nr.51 ECE-
ONU amendamentul 02.
Masuratori conform
ISO 3744:1997, cu sonometru
Briel & Kjeer clasa 1
de precizie conform normei

IEC 1672
Lw motor cu ventilator —
Lw motor fara ventilator o Ner
Lw motor fara ventilator & MatFono "

| | |1
100 1000 Hz 12500

Liya - Nivelul (Level)
de putere acustica,
relativ la o curba de
ponderare in

frecventa de tip A

Cercetarile au fost publicate in articolul or “Selection of Abatement Techniques
Based on Engine Noise Analysis” din volumul celei de —a Xl-a Conferinte a
Congresului International de Automobile “CONAT 2004, indexat in BDI FISITA 35/ 64
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2.3.2. Reducerea zgomotului global al motorului

Obiective

 Stabilirea  caracteristicilor acustice ale
motorului in diferite regimuri de functionare,
variind sarcina si turatia

« Stabilirea distributiei zgomotului pe surse:
zgomotul mecanic, cel al arderii si cel al
ventilatorului.

« Evaluarea experimentala a influentei
carcasarii partiale cu ecrane fonoabsorbante.

115

Lw mecanic

- (cu ventilator
110 )/.
Lw
ventilator / /EI
105 - =
Lw mecanic
(cu vent & MaW

100-—
4 Lw mecanic
- g//a/(mwono)
ST Lw
m mecanic
90—
8 Lw ventilator
- (MatFono)
85—
80_|||||||||||||||||||||||||||||||||||||
400 1000 1500 rpm 2200

Concluzii

« S-a putut separa contributia zgomotului
mecanic si a zgomotului arderii in spectrul
zgomotului total.

* Analiza spectrala indica contributia de 10dB
a ventilatorului in domeniul 100-800 Hz;

« Efectul materialului  fonoabsorbant in
domeniul 1000-12500 Hz este de circa 3 dB,
valoare constanta cu turatia.

115
= Lw motor ‘
dB(A):= (MatFono)
110-=
§ Lw combustie
3 (MatFono)
105 =
- Lw Lw
3 moto combustie
100 ; /
= Lw mecanic
3 (MatFono)
95 =
90__|||||||||||||||||||||||||||||||||||||

400 1000 1500 rpm 2200




2.3.3. Reducerea zgomotului ambiental produs de

motorul unui grup de co-generare

Analiza cailor de propagare: A-
D — blocuri de locuinte, S —
surse, R —receptori, sunetul

direct (cu negru) si sunetul
reflectat (cu gri)

sseEbsalg

1) Presiunea acusticd continui echivalenta, in directia vantului,
Lap(DW), in dB(A) la sursa S1 inainte si dupd motarea ecranelor

s Nivel de zgomot Nivel de zgomot
: 50 _ ?7 B — inainte de iccrana:re dupﬁgegcrsanare
£ w0 = . g% = R2 433 32.8
£ =0 = = é% = R3 16.4 31.1
°] = = % | = | R4 445 294
R1 R2 R3 R4 R5 RS 52.6 36.4
BMSi1 @S2 BS3 0S4 IS5 ES6
Niveluri de zgomot de la cele 6 surse 2) Montarea unor atenuatori de zgomot la intrarea instalatiei de admisie si de evacuare
masurate in cele 4 puncte de receptie — Fante acustice | = :,’ =1 /- Fante acustice
= E E & —piatorma i ’// : i Lamele fonoabsorbante
—1 & :
Cercetarile au fost publicate in articolul o 3 e peatcuzne | L TIRERRRX VS
"Evaluation and abatement of environmental ) — ) A stenuator de zgomot
noise - A case study for district heating plant 2 B | Q- -
placed in a residential area of Brasov — I T ] I s
Romania”, in Revista cotaté ISI —=3 ")/0 v
"Environmental Engineering and Management IO
Journal” in volumul 14 din ianuarie 2015 Conducta de admisie Conducta de evacuare
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3. Cresterea eficientei proceselor din motoare

3.1. Reducerea pierderilor gazo-dinamice pe traseul de evacuare
3.2. Aplicarea racirii intermediare a aerului din admisie (Intercooling)

3.2.1. Determinarea plusului de performanta fata de varianta supra-alimentata
3.2.2. Optimizarea constructiei racitorului de aer

3.3. Acordarea functionarii turbosuflantei cu motorul
3.4. Studiul si optimizarea bilantului energetic

3.4.1. Studiul transferului de caldura prin convectie-radiatie
3.4.2. Recuperarea de energie din gazele de evacuare prin efectul termoelectric

3.5. Optimizarea instalatiei de racire
3.6. Determinarea pierderilor mecanice
3.7. Reducerea puterii de antrenare a echipamentelor auxiliare

3.7.1. Determinarea puterii de antrenare a ventilatorului
3.7.2. Cuplajul ventilatorului la turatii variabile

3.8. Reducerea pierderilor prin frecare prin optimizarea regimurilor de ungere
38/ 64



3. 1. Reducerea pierderilor gazo-dinamice in evacuare

,care este valoarea admisibila a rezistentelor gazo-dinamice in sistemul de
evacuare care nu reduce semnificativ puterea?”

Regulile producatorilor:
La motoarele cu aprindere prin comprimare din fabricatia ROMAN, cu
aspiratie naturala utilizate pe autovehicule valoarea rezistentei gazo-
dinamice admisibile este de 1000 mm H,O, iar pentru cele
supraalimentate este de 500 mm H,O.

Modificarea rezistentelor s-a realizat in plaja 500-3000 mm coloana de apa in
conditiile cresterii simulate a rezistentelor gazo-dinamice din sistemul de
evacuare prin introducerea unei clapete reglabile de obturare in sistemul de
evacuare a standului de incercare.
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. Reducerea pierderilor gazo-dinamice in evacuare

PBC

[CP]
140
130

120

110

Variatia puterii
— —— Variatia contrapresiunii

SARCINA 100%

2500
e et et 2200mpm
1900 rpm

100{ [

90 '

70

60 1 .

1600 rpm

go{:

1300 rpm

B0 4l

40

220 1

Ce
[¢/CP-h]

210 1

200 A

190 4

180 1

170

1100 rpm

0

200 400 600 800 1000 1200 1400

/ o "
/ e

//ISOOWm
.- TN1900 rpm

1600 1800 2000 2200 2400 2600 2800 3000
Apev [mm H20]

SARCINA 100%

2500 rpm

0

200 400 600 800 1000 1200 1400

1600 1800 2000 2200 2400 2600 2800 3000
Apev [mm H20]

Motorul 798-05

Pentru o rezistenta gazo-
dinamica la evacuare mai
mare de 1000 mm H,O,
parametrii  motoarelor se
modifica astfel:

* Puterea motorului scade cu
mai mult de 1% ajungand
la 5,7% la 3000 mm H,0;

« Consumul  specific de
combustibil creste cu mai
mult de 1% ,ajungand la
7,6% pentru 3000 mm H,0O;

« Emisia de fum are o
crestere semnificativa, de
pana la 8 unitati Hartridge
pe tot domeniul de turatii.
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3.2. Intercooling

3.2.1. Determinarea plusului de performanta 3.2.2. Optimizarea constructiei racitorului de aer
fata de varianta supra-alimentata
Motorul cu racire intermediara Racitoarele de aer:
in timpul probelor stéanga-otel, dreapta-aluminiu

Carcasa Aer cald

Carcasa

Nervuri
(tabla de Al)

Finantarea cercetarii a fost asigurata de Ministerul Educatiei si Cercetarii, iar rezultatele sunt cuprinse
in articolul ” Optimisation of 798-05 Diesel Engine Performance Using Waste-Gated Turbocharger’,
publicat in Review of the Air Force Academy, no.3 (27), 2014, revista indexata BDI.
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3.2. Intercooling -plus de performata

Motorului 798-05 i s-a aplicat racirea intermediara, fiind transformat in motorul 798-05R:

—

oC

—_—

1

Temperatura aerulu

Puterea [kKW]

- = 798-05 —798-05R
——La intrarea in racitor =~ —— La admisia in motor 600
120 E 500 //f\
100 &
| R e e e e e e e e e e e e e
80 | £ SSSSSSsnte E==E=
60 E 300
40 SSESSSsss====- .g_ 200
20 <100 -
0 P e e e ——— 0 1 i 1 1 I !
1100 1300 1500 1700 1900 2100 2300 2500 1100 1300 1500 1700 1900 2100 2300 2500
Turatia [rpm] Turatia [rpm]
- = 708-05 =——708-05R ——Limita de fum (Reg. ECE24)
12 - = 798-05
100 = ——798-05R
80 %
60 - = 60
g e
40 £ 40 2C==
2] ~
20 ; 20 - x
2
0 f 1 g 0 : : .
1200 1400 1600 1800 2000 2200 2400 2600 = 11000 1300 1500 1700 1900 2100 2300 2500

Turatia [rpm]

Rezultate

Turatia [rpm]

Consumul specific de combustibil [g/kWh]

275 7
270 -
265 -

260
255
250
245
240

235 +
230 A

225

- — 798-05

798-05R

110013001500 170019002100 23002500

Turatia [rpm]

 crestere de putere de 15%, crestere de cuplu maxim de 30%

scadere a consumului specific de combustibil de 5,7%

emisii de particule scazute cu circa 31% (fum).
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3.2. Intercooling-optimizarea constructiei racitorului de aer

- ===~ Schimbator de céldura din otel

= === Schimbator de céaldura din otel E Schimbator de caldura din aluminiu
Schimbator de caldura din aluminiu =,
60 S 200 !
& s — 5 =kl I
E /________/ E 180 /4— = . s . .
£ W —— o 160 ian Solutia racitorului din
g % /-—__——_ -------- - T 140 - / ini : .
B | _eepmmmmp 5 z=" aluminiu asigura.
o 20 m=== 0 120 - - -
© o (d
B @ 100 27 ;
3 8 . F « Crestere de putere si
0 =
1000 1200 1400 1600 1800 2000 @ 1000 1200 1400 1600 1800 2000 CU,D/U cu 4, 2%
Turatia [rpm] Turatia [rpm]

- === Schimbator de caldura din otel ° SCéderea ConsumUIUI
oo Schimbator de caldura din aluminiu SpeCIfIC de Combustlbll

F . | | __ cu 2,6 %

= = === Schimbator de caldura din otel

g 1000 f_ P R —_— = Schimbator de caldura din aluminiu . i .

g L1 T g€ 2y  Scdderea fumului prin

5 7 22 210 N iy coeficientul de absorbtie

(—‘53 700 EE 20 \\ sl il b -;___-/:/ a /Umlnll cu 0,072m-1

5 gs (circa 12 % echivalent in
1000 1200 1400 1600 1800 2000 8 1000 1200 1400 1600 1800 2000 emisia de particu/e)_

Turatia [rpm] Turatia [rpm]

- |_imita cf Reg.24
- == Schimbator de caldura din otel
Schimbator de caldura din aluminiu

1.2 S - -
&;\ -
\.- -

1000 1200 1400 1600 1800 2000 43 / 64
Turatia [rpm]

_1]

Coeficientul de
absorbtie a luminii [m
=]
J

=




e Studiu efectuat in laboratorul de Termotehnica al

Universitatii "Transilvania”

» Dezvoltat pentru lucrarea de laborator ”Bilantul termic al

motorului cu ardere interna”

» Scopul: cresterea preciziei termenilor de bilant, mai ales a
debitului de caldura transferata prin convectie si radiatie
« S-au utilizat termograme pentru aprecierea temperaturii

suprafetelor motorului

« La 3 regimuri s-au masurat vitezele tangentiale ale aerului
pentru caracterizarea curgerii prin numarul Reynolds.

Qc:am'—.r.:u" = g o {:QE + Q.': + er_rz + Q..rz:}
o . . 0.
O, s = com-rad  _ Xcom-rad

A-(t,.—t) AN

Nur =0.664-Re," Pt
4 =A-M+B-w+(C-A-w

(AL g

=021 Ar+2.19-w— 00234 Ar-w

Valabilitate limitaté la regimurile de functionare stationara a
motorului in conditiile atingerii regimului termic prescris (tempera-
tura lichidului de racire 75-90 °C), situatie ce corespunde conditiei

At>0 (cu valori experimentale in intervalul 38-52°C).

Pozitiile punctelor de masura
in jurul motorului

170
'°'1_ ~l85 -
3 4

578

338 B 1
16 —60—

Temperaturile medii ale suprafetelor motorului
Termograme cu camera Fluke Ti 20 “Thermal imager” / software Fluke InsidelR 3.11
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3.4. Studiul si optimizarea bilantului energetic

3.4.2. Recuperarea de energie din gazele de evacuare prin efectul termoelectric

« Cea mai dorita forma de energie, cea electrica, se poate obtine si prin generare termoelectrica
(TEG) - regim Seebeck (simetric fata de regimul Peltier).

« TEG - dispozitiv semiconductor in regim Seebeck, montat in exteriorul colectorului de evacuare

» Desi se colecteaza la ora actuala doar cateva procente din energia termica a gazelor de
evacuare (utilizabila local pentru senzori speciali etc) cercetarile in domeniul “energy harvesting
au mari perspective

7

Termograme
cu camera s
Fluke Ti 20

wa
e 50 Moo

0000000000000 000000000000000000000000000000000000000000000000

- b lrrcvm:sursorcouffm-t;aciv m

TQLE

Sistemul de achizitii de date si conexiunile de lucru: Montura TEG pe

senzoride temperatura LM35DZ montati in centrul colectorul de evacuare

placilor de Cu, Al & Otel / unul pentru proba Seebeck);

elementele semiconductoare TEC1-12710;

baterie alcalina de 9V;

modulul electronic HYTEKiUSBDAQ - U120816; 45 / 64
cablu USB de legédtura intre modulul iUSBDAQ si PC

0000000000000 000000000000000000000000000000000000000000000000
Diagrama Instrumentului Virtual National Instruments LabVIEW

a0 s



3.4.2. Recuperarea energiei prin efectul termoelectric

Prin aplicarea unor temperaturi diferite la sursa rece si cea
calda, se regleaza reostatic sarcina TEG pentru a maximiza
produsul Putere = Curent x Tensiune obtinand un rezultat
de ordinul a 100mW.

Daca un singur TEG de acest tip incercat (TEC1-12710)
genereaza puterea de 100 mW de pe 10 cm? atunci intregul
colector de evacuare acoperit cu TEG flexibile, circa 60 de
bucati, ar produce 6W.

Investigatiile au confirmat potentialul recuperarii de energie
prin TEG, fiind pus la punct un sistem fiabil de studiu al
conversiilor termoelectrice.

=
E
X
O
()]
O
L))
()]
)
@®
(B
c
=
7]
c
()]
|_

1400
y=10,038x - 144,;’

1200

1000 //

800

600

400

200

0 50 100 150
Temperatura gazelor arse [OC]
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3.5. Optimizarea instalatiei de racire

Cercetarea instalatiei de racire a fost facuta pe motorul 797-05
determinandu-se fluxurile de caldura disipate in lichidul de r 3
racire si in aer, precum si caldura disipata pe intreg ansamblul |
motor — pompa de lichid — ventilator — radiator. J_ \_,/J
S-a stabilit o procedura numerica de selectie (acordare) intre

caracteristicile pompei centrifugale, ventilatorului si radiatorului

1300 |
1200
1100

1000 - bt _f-
900 = Siiziiaae: Termostat deschis
—“_-"""--. e Termostat inchis
800 P --/
™~ ——1000 rpm

:?é" 700 .
£ o ] | i 6 5 2 14 703
- : : i / ><, ——2000 rpm
S
SRR
300 B /1/ 3000 rpm 18 . 12000
200 ““‘?S : N = 3500 rem iz h I -
s --.Bﬁ"_ < 3750 rpm 15 +— ' = 10000
! t 7
"‘"":.h i;‘ — < = Ventilator ®©530x79
O e S e P R R e S o 4 - — radiator 632
— ' I = P / -
0 20 40 60 80100120140160180200220240260280300320 E)‘_—. 11 - — —/ § Ventilator ¢©530x110
R F o L +— = radiator 632
Q[l/min] £ 9 - e - 7 6000 =
= i ] 5]
g 8 1 ”~ 1 b Ventilator ©625x110
= 7 Ly /7 = radiator 670
60 © : I ! LV S =
I 5 6 e 4000 5
HHH A © : 77 72/ =
| ! NN W & 7z 7 ,r 7 0
| 03 1 | | 1 | 4 " 7
50 i 1 / 3 —i 1 ’é/// 2000
[EEN N [N O 2 ==
! - 1 / | o + o
<0, 1] [N | [ 800 1200 1600 2000 2400 2800
(IR EENEEE Il A T n [rpm]
30 A+ ! A ! I radiator 632;
T I [ LT T Sf=0.291m2
T T radiator 670;

Sf=0.392m2

20 MEEEE // / 1T Caracteristicile ventilator-radiator

o ZII& //
iR

Cadere de presiune pe radiator [mm Hz20]

o

o] 2000 4000 6000 8000 1000012000

Debit de aer [m3/h] 47 / 64




3.6. Determinarea pierderilor mecanice

Determinarea experimentala a pierderilor mecanice la motoare s-a facut prin antrenarea motorului
nealimentat cu combustibil de un generator electric pe standul de testare, masurandu-se cuplul
rezistent. Se calculeaza randamentul mecanic:

P

"=PiB

Pentru motoarele D2156MTN8 si respectiv 798-05 s-au determinat experimental randamentele
mecanice si puterea pierderilor mecanice P,

P =13975.10"%"

036 it

Ll >— -> "

0.85 0.3 M S
L 084 L 07 ——
§ 0,83 § 0.6
g 082 E 05
2 0381 2
c e 04
g 08 £
g 079 g 93
g 078 N c 02
© 077 ® 01

0,76 0

1000 1200 1400 1600 1800 2000 2200 1000 1500 2000 7500 3000
Turatia [rpm] Turatia [rpm]
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3.8. Reducerea pierderilor prin frecare prin optimizarea ungerii

Profilul tribologic al lubrifiantilor

 pentru uleiuri de motor, de transmisii mecanice, pentru doua tipuri de aditivi pentru uleiuri
« tribometrul Falex, viscozimetrul rotational si areometre, in laboratoarele Universitatii “Transilvania”

_d=?"6,35mm)

PN,

5500 |- ——

A0 ---mmmeme e

3300 - oo

2200
1800
1300

‘.-E-d-

- ; - - e
0 3 s 6 7 8 9

Timp [min]
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3.8. Reducerea pierderilor prin frecare prin optimizarea ungerii

Pentru 3 uleiuri de motor s-a determinat coeficientul de frecare functie de sarcina
Pentru un ulei de transmisie, 75W80M1, s-a determinat pozitionarea regimului de ungere pe curba Stribeck
Regimurile de ungere depind de grosimea filmului de ulei, fiind definite patru regimuri pe curba Stribeck,
regimuri care impun conditii diferite uleiurilor: ungerea hidrodinamica (HL); ungerea elasto-hidrodinamica
(EHL); ungerea in strat limita ( BL) si ungerea mixta ( ML).

n-v

S=—
P.

(=9

n — viscozitatea dinamica a uleiului , v — viteza relativa a axului intre blocuri , P;,— sarcina aplicata raportata
la lungimea liniilor de contact dintre ax si blocuri.

0.08 - 0.06
0.07 | /. ‘
e +  SWAOMI 0.05 _____.._at
0.06 . - \ _—
04

e | 1l | LA " SW40M2 0.0 L /
0.04 ' T ““*»-H,’ A 5W30M2 uzat % 0.03
0.03 -

Poly. (SW40M1) 0.02
0.02
001 Poly. ( SW40M?2) 0.01
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3.8. Reducerea pierderilor prin frecare prin optimizarea ungerii

Au fost testate sapte uleiuri comerciale de motor, ne-aditivate de viscozitate SAE, 10W40, notate pentru
anonimizare M1...M7

O comportare buna au dovedit uleiurile M5 si M6 care au punctul de inflexiune pozitionat la sarcini mari.

in ceea ce priveste coeficientul de frecare, cu exceptia uleiului M1 care are valori relativ mari pe tot
intervalul, valorile acestuia variaza intr-un interval destul de larg , 0,043-0,062.

Tipul uleiului M1 M2 M3 M4 M5 M6 M7
Viscozitatea
cinematica 96,4 96,8 | 93,04 97 94 102,5| 85
(40°C) [ mm?/s]
Densitatea [kg/m3] 868 873,6 | 863 874 868 862 | 871
0.075
007 @ ¢ Ml
'- m M2
0.065 A M3
® M4
0.06 o MS
=.0.055 @ M6
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3.8. Reducerea pierderilor prin frecare prin optimizarea ungerii F

S-au aditivat uleiurile anterioare cu doi aditivi:

» Aditivul A1 este detergent-dispersant dizolvand depunerile si lacurile, reziduurile fiind aduse in
suspensie, concentratia recomandata fiind de 5% (v/v).

 Aditivul A2 reduce frecarea, actionand asupra suprafetelor, facandu-le mai alunecoase prin depunerea
unui strat subtire cu molecule lungi, polare care se fixeaza pe suprafetele metalice.

» Pentru A1 s-a ales uleiul M6, fiind reprezentate mai jos comportarea neaditivata, cea aditivata cu 5% si
cea cu 10% - se poate observa ca aditivarea cu 10% este mai nefavorabila decat cea cu 5%.

« Aditivul A2 reduce semnificativ coeficientul de frecare al tuturor celor sapte uleiuri, cu reducerea mai buna
pentru concentratia de 5% decéat pentru cea de 10 %
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4. Integrarea motorului diesel - studii de caz

4.1. Grupuri generatoare

4.1.1. Adaptarea motorului diesel pentru functionarea in grupuri electrogene
4.1.2. Turbosuflanta si racirea intermediara
4.1.3. Standul de testare

4.2. Autovehicul multifunctional pentru mediul rural
4.3. Proiecte tehnice complementare

4.3. 1. Studiul amortizarii cuplului de torsiune la cuplajele elastice

4.3. 2. Testarea unui sistem suplimentar de franare a vehiculului

4.3. 3. Determinarea experimentala a nivelului de zgomot al puntii motoare pentru
reducerea zgomotului exterior al autovehiculelor

4.3. 4. Reducerea poluarii aerului prin separarea cetei de ulei din gazele de carter ale
motoarelor diesel

4.3. 5. Comanda preincalzirii catalizatorului motorului termic cu super-condensatoare
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4.1. Grupuri generatoare

4.1. Grupuri generatoare

4.1.1. Adaptarea motorului diesel pentru functionarea in grupuri electrogene

Conditiile speciale impuse asupra variatiei de turatie:
« variatia turatiei la sarcina constanta sa fie max. 0,8% din turatia
nominala;

* variatia permanenta a turatie in procente de la turatia nominala la
turatia de mers in gol si invers sa fie max. 4,5% din turatia nominala ;
 variatia maxima instantanee de la turatia nominala la la turatia maxima

de mers in gol sa fie de max.15% din turatia nominala .
 timpul de revenire al turatiei sa fie de max. 10s.

4.1.2. Turbosuflanta si racirea intermediara
4.1.3. Standul de testare

Contract cu Uzina de Masini Electrice Bucuresti,

Articol publicat in Buletinul Stiintific al Universitatii
Transilvania, seria Stiinte ingineresti, vol.7 (56),

nr.1, 2014 (indexat in BDI): ” Adapting vehicle

diesel engine to power generation — conversion aspects”
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4.2. Autovehicul multifunctional pentru mediul rural

4.2.2. Suspensia motorului,
admisia aerului, racirea,
alimentarea cu combustibil,
evacuarea

Parteneriat INAR Brasov — S.C.Subansamble Auto
Sf. Gheorghe, in cadrul programului AGRAL —
Articolul "Multipurpose Vehicle for Agriculture, Forestry
and Rural Works” — Automotive and Environment”
International Congress, 2005, indexat de in BDI FISITA




Produse, componente, prototipuri

Motoare diesel - grupurile de forta ale autovehiculelor romanesti:

» 392-L4-DT a echipat autocamioanele DAC 7110F, DAC 7120;

« 797-05/798-05 a echipat autocamioanele ROMAN (R8135 F, R12135 DF, R8130) ,
autoutilitare, autoremorchere, masini de sapat canale, autovehicule militare
(DAC 12135, DAC 10.150 FAE).

« D2156MTNS8 a propulsat autocamioane (R19256), autogunoiere (R18260),
autocisterne (R24260), automacarale (R16230F), autospeciale de stins incendii
(R19256), autovehicule militare (DAC 665).

Motoare diesel - alte utilizari:

« Grupuri generatoare terestre si navale
« Motopompe de stins incendii,
« Utilaje de constructii - masini de sapat canale

Componente auto:

« Atenuatoare de zgomot

Catalizatori de oxidare

Prefiltru de aer de tip ciclon pentru autobasculante
Racitor de aer intercooling

Carcase de volant tip SAE 3,4,5,6
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Publicatii stiintifice reprezentative

Teza de doctorat: Tratarea chimica si acustica a gazelor de evacuare emise de
motoarele diesel, coordonator Prof. dr. h.c. ing. Gheorghe Bobescu

Monografia Combaterea poluarii mediului in transporturile rutiere, impreuna cu prof.

dr.ing.V.D.Negrea, Editura Tehnica, 2000

* lucrare citatda in articole ISI si BDI, in teze de doctorat, fiind cuprinsa in bibliografia
disciplinelor din cateva universitati romanesti, fiind recunoscuta si de Ministerul Educatiei si
Cercetarii care a inclus-o ca referinta obligatorie pentru examenele de promovare a gradului
didactic pentru profesorii din invatamantul liceal din domeniul transporturilor.

Cartea Automotive fuels publicata la Editura MATRIXROM in colaborare cu prof. dr.ing.

A.Chiru , in 2007;

« cuprinde caracteristici ale combustibililor utilizati in domeniul auto, specificul utilizarii pentru
principalele tipuri de motoare precizand tendintele actuale de reformulare si substitutie cu
combustibili alternativi;

« lucrarea contine o serie de exemple din activitatea de cercetare a autorilor (influenta
continutului de sulf, aditivilor antifum si  multifunctionali asupra emisiilor poluante, studiul
curbei de distilare a amestecurilor alcooli-benzina si esteri-motorina);

- cartea este citata in articole 1S| si BDI si in teze de doctorat, fiind folosita ca suport de curs
pentru disciplina Combustibili predata studentilor, de la programul de studii in limba engleza
Automotive Engineering.

117 articole publicate, din care 10 articole IS| si alte 24 articole cuprinse
in baze de date internationale (BDI). 57164



Cercetarea stiintifica

Contracte de cercetare :

28 de contracte de cercetare finantate de Ministerul Cercetarii,

25 de contracte de cercetare finantate de SC ROMAN,

6 contacte cu Registrul Auto Roman,

2 contracte cu Uzina de Masini Electrice Bucuresti

1 contract cu Santierul Naval Giurgiu, Intreprinderea Tractorul Brasov, Promex
Braila, Meconst Constanta, Omnitec Brasov, Regia de Gospodarire Bacau;

4 contracte de cercetare internationale pentru studiul motoarelor VAMO, sub
licenta Perkins

Colaborari cu Institutul de Cercetari in Transporturi INRETS Lyon, cu Agentia de
Conservare a Energiei si Protectie a Mediului ADEME Paris, cu firma de cercetare
a motoarelor AVL Graz

Expert invitat in doua actiuni COST.

Granturi castigate prin competitie:

6 granturi internationale ca director sau responsabil partener, din care unul FP7
2 granturi de tip CALIST,

1 grant RELANSIN,

1 grant AGRAL, 1 grant MEC,

2 granturi  CNCSIS tip Tineri cercetatori,

2 granturi de cercetare - Asociatia Balcanica de Protectie a Mediului (BENA). e



Activitatea didactica —cursuri, seminarii, proiecte, laboratoare

« La programe de studii de Licenta, la disciplinele:
Termotehnica si masini termice,
Proiectarea echipamentelor termice,
Combustibili, lubrifianti si materiale speciale pentru autovehicule,
Fuels and lubricants,
Ceramics and plastics applied,
Incercarea si omologarea autovehiculelor,
Protectia mediului si economicitatea autovehiculelor;

« La programe de studii de Master, la disciplinele:
Dezvoltare durabila,
Modelarea, dispersia si transportul poluantilor in medii fluide,
Combustibilii viitorului,
Controlul arderii si poluarii,
Proiectarea si planificarea retelelor de transport urban,
Sisteme de propulsie alternative,

« La programe postuniversitare si de formare continua
Monitorizarea calitatii aerului,
Bilanturi energetice, 59764
Combustibili alternativi.



Lucrari de laborator noi sau modernizate

Bilantul termic al motorului cu ardere interna

Determinarea coeficientului de exces de aer la motoarele cu aprindere
prin comprimare

Determinarea coeficientului global de transfer de caldura al
radiatorului motorului cu aprindere prin comprimare,

Puterea calorica a combustibililor lichizi,

Determinarea curbei de distilare la combustibilii petrolieri (benzina,
motorina, biodiesel, alcooli),

Masurarea emisiilor poluante vizibile la motoarele cu aprindere prin
comprimare

Masurarea densitatii, viscozitatii si tensiunii superficiale a
combustibililor si uleiurilor,

Determinarea rezistentei la presiune a uleiurilor minerale,
Studiul efectelor termoelectrice Peltier-Seebeck,

Termoviziunea aplicata in studiul motoarelor.
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Proiecte de finalizare a studiilor

« 33 de lucrari de finalizare a studiilor coordonate
« 19 lucrari de disertatie (una din ele in cotutela cu INRETS Lyon),
* 14 proiecte de diploma

« 2 proiecte de stagiu de practica pentru studenti din Universitatea
Las Palmas (Spania) si Universitatea Belfort-Montbeliard (Franta)

» 7 articole stiintifice publicate impreuna cu studentii indrumati
(1 1Sl, 6 BDI).
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Teme stiintifice de perspectiva

Optimizarea componentelor mecanice integrate in structura motoarelor (pompe,
ventilatoare, racitoare, turbosuflante);

Recuperarea de energie din gazele de evacuare ale motoarelor sau turbinelor prin
utilizarea generatoarelor termo-electrice;

Recuperarea de energie din gazele de evacuare ale motoarelor sau turbinelor
energetice prin co-generare;

Filtrarea in medii bifazice, cu aplicatii la pre-filtrele de aer tip multi-ciclon ale
motoarelor care opereaza pe autovehicule de constructii;

Studiul proprietatilor amestecurilor bi-componente de combustibil (motorina-
biodiesel), (benzina-etanol) si tri-componente (motorina-biodiesel-etanol);

Studiul cresterii eficientei reducerii a emisiilor poluante ale motoarelor diesel prin
pre-incalzirea electrica la pornire a catalizatorilor de oxidare cu super-
condensatoare;

Studiul de impact asupra mediului a transporturilor auto - indicatori corelati -
potential de incalzire globala, de epuizare a resurselor si de toxicitate;

Analiza uleiurilor vegetale ca substituenti ai motorinelor - crearea unei biblioteci de
proprietati pentru cat mai multe tipuri de uleiuri;

Studiul caracteristicilor tribologice ale lubrifiantilor si combustibililor. /64



Punctaj — raportat la cerintele
Comisiei de Inginerie Mecamca Mecatronica si Robotica a CNATDCU F

Valori calculate
Criterii de evaluare Minim de indeplinit (puncte)

Criteriul CDI - Minim 10 puncte, CDI -31,008
Activitate de cercetare din care minim 6 puncte din criteriul CDI-ART (Articole

stiintifica, dezvoltare stiintifice publicate in reviste de specialitate cotate ISI (CDI-ART-10,988)
tehnologica si inovare sau in reviste/volume indexate IS| sau BDI)

Criteriul DID - Minim 10 puncte, DID — 15,88
Activitate didactica si din care minim 6 puncte din DID-MSC (Manuale-suport

profesionala curs, format tiparit sau format electronic) (DID-MSC-10,88)
Criteriul RIA - Minim 10 puncte RIA - 320,76
Recunoasterea si impactul Contributie principala (minim 60%) in calitate de

activitatii director de grant/proiect (RIA-director-159,34)

30 puncte 367,648 puncte
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Va multumesc pentru atentie!



